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El „record“ español de la distancia: 670  kms.
El piloto Navarro, teniendo de pasajero á Antonio de 
Lezama, le han conquistado el 16 de noviembre de 1923
Entre los muchos aviadores con cuya amistad me honro, figura, 
muy en primer término, el piloto civil Ernesto Navarro, en quien 
la cultura, la juventud, el entusiasmo y la audacia hacen de él tipo 
acabado del hombre moderno, síntesis felicísima del m ens sana in 
corpore sano.
Ernesto Navarro, hijo de un sabio, hombre de ciencia él tam ­
bién, tiene tal y tan irrefrenable vocación por la Aeronáutica, que 
á ella dedica sus estudios y sus 
energías. Casi un niño, se hizo 
aviador, y, en Africa, demostró, 
no sólo su arrojo y su valor, sino, 
lo que es más estimable en un pi­
loto, su destreza y su sangre 
fría.
Hablábame Navarro d e  la 
pena que le causaba el ver cómo 
la Aviación civil española langui­
decía lamentablemente, sin que 
nadie se preocupase de dar un 
paso en el desenvolvimiento de 
una cosa que la generalidad de 
la gente considera un deporte, 
cuando, en realidad, es una cien­
cia llamada á transformar el mun­
do, la sociedad.
— Y a  ve usted— decía el j o ­
ven aviador— , aquí no hay quien se preocupe ni aun de batir un 
record.
— ¿E s posible? Y  usted, ¿p or qué no da ejem plo?
— Y o  deseo fervientemente batir el de distancia; pero, para ello, 
necesito aparato y elementos, de los cuales es difícil que disponga 
un particular, si no posee una fortuna.
Estas palabras de Navarro me hicieron pensar mucho, y creí
un deber animarle y aun contri­
buir á fortalecer su voluntad con 
mis entusiasmos y optimismos.
Pasados unos días, el milagro 
estaba en vísperas de realizarse. 
¿C ó m o? En pocas palabras lo 
diré. A  una indicación del aero ­
nauta, respondió con admirable 
celeridad y gallarda cortesanía 
u n a  Em presa extran jera , q u e  
quiso colaborar así al progreso 
de la Aviación española.
El marqués B. de Massimi, e s ­
pejo de caballeros, no vaciló un 
punto en poner á disposición del 
joven piloto español Ernesto N a­
varro uno de los mejores aero­
planos de la Casa Latécoére , que 
hace el servicio de comunicacio­
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nes postales entre Toulouse y Casablanca. M. de Massimi, aristó­
crata por la cuna, por el cerebro y por el corazón, no contento 
con ello, tomó sobre sí los gastos cuantiosos que supone esta 
prueba deportiva y telegrafió á todos los aeródromos de la línea 
que va de Barcelona á Málaga, á fin de que se colaborase con la 
máxima eficacia á la empresa, porque, de esta manera, testimo­
niaba con hechos su amor á España y su anhelo de favorecer la 
Aviación en nuestra patria.
El Real Aero Club patrocinó, con singular complacencia, la 
iniciativa de Navarro, y aun ofreció un galardón para ella si batía 
el record.
La Penya de l’Aire, simpatiquísima sociedad aeronáutica de 
Barcelona, se dispuso á colaborar, con la ayuda eficacísima del 
aviador Canudas y otros, en esta obra tan hermosa, constituyendo 
este acto un apretón de manos de los aviadores catalanes y cas­
tellanos.
L a  L ibertad  prometió su apoyo, y yo, que nada podía hacer de 
más importancia, me ofrecí á 
acompañar á Navarro, quien, muy 
amable, defirió á mis deseos.
Y  la idea se convirtió en rea­
lidad esplendorosa en unos cuan­
tos días.
El jueves, 15, Navarro y yo 
estábamos en Barcelona, y á la 
mañana del día siguiente, 16, á 
las ocho y veintidós minutos de 
la misma, levantábamos el vuelo 
á bordo de un maravilloso bi­
plano «Breguet-Latécoére», con 
motor «Renault> de 3 0 0  HP, en 
cuyo fu s e la je  se veían pintados 
los colores españoles, franceses 
y marroquíes, y cuyo número,
168, y las iniciales, F-A . E. G. Z., 
daban á conocer su matrícula y 
procedencia.
En el admirable aeródromo que la Casa Letécoére  posee en 
Prat del Llobregat, veíase una verdadera escuadrilla de aeroplanos; 
muchedumbre de empleados y pilotos de la Casa, dirigidos con ex­
quisita pericia por M. Paullac, y gran número de aviadores y perio­
distas catalanes.
Puesto en marcha el motor, Ernesto Navarro hizo rodar el 
aparato, que á los pocos metros despegaba del suelo en un m ajes­
tuoso vuelo.
Un sol espléndido, un cielo cuyo azul no empañaba la más li­
gera nubecilla, nos brindaban un viaje encantador.
Nuestro aeroplano, con su armadura de aluminio, brillaba 
como plata.
Alia abajo, un grupo de amigos seguía, con cariñosa curiosi­
dad, nuestro vuelo.
Bien pronto nos encontrábamos á más de 2 .000  metros de al­
tura.
A  nuestras espaldas veíase el panorama grandioso de los P i­
rineos centrales y orientales, separando á España y Francia de un 
modo bien relativo, porque ahora no hay fronteras ni barreras po­
sibles para la Aviación, que pronto unirá á todos los hombres en 
un abrazo de amor y de paz.
A la izquierda teníamos la maravilla del M are nostrum, del 
agua latina, y volviendo un poco la cabeza alcanzaba nuestra vista 
el golfo de Lyon.
Poco á poco, el vuelo, que comencé con la indiferencia de 
quien ya ha volado varias veces, se fué adueñando de mí y conmo­
viendo mi alma.
A  mis pies veía Sitges, con su hermoso autódromo; el río Llo­
bregat, de que toman nombre varias poblaciones de la comarca.
A  la derecha alzábanse sierras como la d e  Montseny; montes 
como los de Monistrol y Montserrat; los llanos de Urgel; pobla­
ciones como Villanueva y Geltrú, Igualada, Villafranca del Pana- 
dés; capitales como Tarragona, con el viejo prestigio de sus viejas 
piedras y su río Francolí; Reus, la industrial; Valls, y tantas otras
ciudades que se me ufrecían en 
panorama de suprema belleza.
Allá, á lo lejos, en el mar, se 
contemplaban las islas Baleares. 
Las aguas del Mediterráneo, de 
una coloración imposible de des­
cribir por su suavísima tonalidad, 
semejaban un espejo, á veces; 
otras, inmensa tela de m oiré.
Siempre bordear do la costa, 
y á una altura que fluctuaba en­
tre los 2 .100  y 2 .800  metros, lle­
gamos, expertamente piloteado el 
avión por el incomparable aviador 
Navarro, á la Delta del Ebro, y 
allí me dejó extasiado el espec­
táculo de la conjunción del fa­
moso río con el mar, y llamó mi 
atención la isla de Buda.
Al cruzar por los puertos de 
Beceite admiré la belleza de las montañas, que han valido á aque­
llos lugares, para mí tan queridos, e l nombre de Suiza de 
Aragón.
Apenas pasado Vinaroz, Navarro, en quien se da un alma 
poética y españolísima, me señaló, con la mano, Peñíscola, la brava 
roca refugio del antipapa Luna.
Confieso, lector, que nunca he lamentado tanto como en esta 
ocasión no tener cien o jos con qué contemplar la Naturaleza, que 
por bajo de mí pasaba con celeridad pasmosa.
Si mis ojos miraban á la izquierda, al mar, veía Castellón de la 
Plana, después de mirar los montes de lela, las atalayas de A lca­
lá, el desierto de las Palmas y las islas Columbretes; si volvía la 
cara á la derecha, grupos de montañas grandiosas, sierras de sal­
vaje aspecto, constituían el nudo de Albarracín, que es un prodigio 
de belleza.
Y a  en el reino de Valencia, y en el tintero me dejo la mayor 
parte de las maravillas contempladas, vi Sagunto, con sus altos
c
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hornos; la ciudad del Cid, que baña 
el Turia 6 Guadalaviar; e l Grao, en 
cuyo puerto había unos barcos de 
guerra; la huerta valenciana, esa her­
mosa vega del Turia, que es delicia 
de los ojos y como un alarde de la 
Naturaleza, tan pródiga en esta región 
levantina.
Muy á lo lejos, en el mar, llegaba 
la vista á Ibiza.
Buscando la recta á Granada, Na­
varro se desvió tierra adentro y pasa­
mos por cima de Alcira y el r ío jú car , 
de Já tib a  y la Sierra Grosa, de Yecla, 
Cieza, viendo nuevamente el mar; allá 
abajo  se deslizaba e! Segura, y al lle­
gar á Huéscar se ofreció á nuestros 
ojos la vista de 
la  S a g r a ,  cu­
bierta de nieve, 
e m p e z a n d o  á 
divisarse Sierra 
Nevada, y á la 
izquierda Sierra María y las Estancias, ocul­
tándose otra vez el Mediterráneo.
En Baza comenzó Ernesto Navarro á 
preocuparse un poco, pues el fuerte y cons­
tante viento O este que tuvimos durante 
casi todo el viaje había hecho más peno­
sa y cara la marcha del motor, que consu­
mió, no sólo la gasolina de su depósito, sino 
la que contenía el suplementario, preparado 
al efecto.
En Guadix, y*en vista de que sólo resta­
ban cinco minutos teóricos de combustible, y que el internarse 
en Sierra Elvira era un serio peligro, decidió, y yo á ello convine 
también, aterrizar. Un soberbio planeo terminó tomando tierra 
en Hernán-Valle, barriada de Guadix, cuyo alcalde y vecinos nos 
prestaron un auxilio cariñosísimo y de positiva eficacia.
Eran las tres y media de la tarde.
Nuestro vuelo había durado, por consiguiente, siete horas me­
nos diez minutos.
Varias personalidades de Guadix, entre ellas el notario Sr. P é ­
rez Beneyto y los doctores López Quiñones y Sánchez Bayo, se 
desvivieron por atender y agasajar al audaz piloto y al periodista 
que le acompañaba.
El reoord  de distancia de España, aun habiendo tocado en G ua­
dix, estaba batido, y, virtualmente, nuestro cometido terminaba; 
pero como el compromiso era entregar el aparato en el aeródromo 
que, en Málaga, tiene la Casa Latécoére, después de descansar un 
día en Guadix, telegrafiamos al je fe  del aeródromo malagueño 
para que, por los aires, nos enviase gasolina y mecánico que pusiera 
en marcha el motor.
M. Vanier vino en persona á prestarnos tales servicios, y en la
L.a llegada á Guadix
mañana del domingo, ante los asombrados o jos de los habitantes 
de Guadix, la hospitalaria, descendió un aeroplano como el nues­
tro, y unos minutos después, á las once y cincuenta de la mañana, 
uno tras otro, alzaron el vuelo los dos pájaros de la línea de L a ­
técoére.
La segunda parte de la excursión fué aún más bella, si cabe, que 
la primera, porque el paso por Sierra Nevada es de lo más impo­
nente que se puede concebir.
En Iznalloz vimos la sierra Tejeda, pasando por el valle del río 
Cubillas.
A  la izquierda dejamos á Granada, la bella, con sus ríos Darro 
y Genil, con sus vegas de ensueño, que tanto y tan justam ente llo­
ran los moros; Santa Fe, la evocadora ciudad de la Reconquista; 
el pico nevado de Sierra Tejeda, y allá, muy lejos, en el mar, la isla 
Alborán y la costa africana, adonde se me fué el corazón, que aún 
tengo dolorido por el cruel espectáculo de la guerra.
Mientras nos acercábam os á Málaga, en la inmensidad del aire,
á solas con mi conciencia, sin más compañía 
que la de mi bravo y querido piloto, so -- 
ñaba yo con un porvenir de paz y de pro­
greso, con una Humanidad más generosa y 
más fuerte que la actual, con una España 
más respetada, más populosa, más rica que 
la de ahora.
Y  pensaba que todo eso lo puede hacer, 
y lo hará, la Aviación.
La  Aviación, que nos enseñará cuánta 
tierra estéril debe fertilizar el cultivo; cuán­
to suelo ha de dedicarse á sembrar de vi­
viendas sanas y alegres, como las casitas 
blancas como palomas que abundan en los 
montes malagueños; la Aviación, que hace 
caer, con el trepidar de sus motores, las 
murallas, como cayeron las de Jericó ; la 
Aviación, que, saltando por encima de las fronteras y cordille­
ras y atravesando mares, convierte en realidad ese tópico de la 
fraternidad universal.
Y  pensando en esto, me prometía contribuir á ayudas tan 
generosas como las de la C asa francesa Latécoére  y á esfuerzos 
tan varoniles y audaces como los de mi com patriota Navarro, con 
mi pluma, con mi personal co lab o­
ración, porque todos unidos, los de 
casa y los que á nuestra casa vie­
nen, levantemos una España podero­
sa y culta, pacífica y am able. Cuando, 
hora y media justa después, descen­
díamos en el aeródromo del R om pe­
dizo, en Málaga, me uní en un estrecho 
abrazo con M. Vanier y con Ernesto 
Navarro, los caballeros del aire, de­
seando que algún día me pueda yo 
cruzar en esa religión de hombres de 
honor, que buscan en lo alto altos
ideales y  generosos fines. Antonio de Leza.na
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La Aviación en la guerra futura
El artículo de Francisco Rubio, comentando las proféticas pa­
labras del comandante Broccard, ha puesto sobre el tapete un pro­
blema cuya extraordinaria gravedad no puede pasarse por alto. Es, 
á todas luces, evidente que los inventos del submarino y del avión 
son dos factores hoy de mucha más importancia que la invención 
de la pólvora y del cañón, que, en épocas antiguas, revolucionaron 
la estrategia y la táctica militar.
Hasta la invención de las armas de fuego, la guerra se resolvía 
en el cuerpo á cuerpo, y la victoria era de los más audaces y fuer­
tes y de los que se habían asegurado una superioridad numérica 
en un momento dado y en determinado sitio.
Desde la batalla de Crecy, en la que se usaron las primeras bom­
bardas que lanzaban bolas de piedra, la superioridad del armamen­
to desempeñó, en las guerras, papel importantísimo. Luego varió la 
cosa, y el mortero se transformó en cañón, que vomitaba granadas; 
después vinieron la metralla y los explosivos, que diezmaban los 
batallones antes de que se dieran cuenta; al lado de las fundiciones 
de cañón se instalaron los laboratorios de química y se cargaron las 
balas con gases asfixiantes. A  la vez que el alcance de los cañones, 
aumentaba el radio de acción de los explosivos, en una progresión 
paralela y en proporciones que nunca pudieron soñar nuestros 
abuelos. El fusil, que en un principio era el arcabuz lento y pesado, 
se ha convertido en el fusil de repetición y en la ametralladora for­
midable, segadora automática de los modernos campos de batalla.
El avión, al utilizar todos estos formidables elementos, los ha 
hecho más peligrosos al darles un alcance ilimitado.
La guerra marítima ha seguido igual progresión que la terres­
tre. Cuando se construían las grandes y acorazadas fortalezas flo­
tantes, bordeadas de cañones, surgió el submarino. Durante la úl­
tima guerra pudo repetirse la frase: «ésto matará á aquéllo>. El 
submarino, tan frágil en sus comienzos, se ha trocado en poderoso 
navio armado, que, por sus propios medios, puede navegar, por lo 
menos, tanto como cualquier otro buque, y eso que los ingenieros 
navales aún no han dicho la última palabra sobre la materia.
L a guerra, que antes se desarrollaba en un plano horizontal, 
cambia radicalmente desde el momento en que el hombre robó su 
secreto á las aves y á los peces. El hombre construye hoy máqui­
nas voladoras en las que se remonta á alturas que no alcanzará 
nunca ningún bicho viviente; recorre las mayores distancias en 
pocas horas, como los más rápidos vientos. Construye, también, 
máquinas en las se que se sumerge en el fondo del mar, y navega, 
bajo las aguas, con igual rapidez y más seguridad que sobre la su­
perficie, ya que á cierta profundidad no tiene por qué temer las 
tempestades. Ha conquistado, por tanto, una dimensión nueva; á 
su antojo puede elevarse en los aires y maniobrar con rapidez ver­
tiginosa en todas direcciones y sumergirse en la profundidad de los 
mares, seguro de flotar luego á su gusto. Las consecuencias de todo 
esto exigen una revisión completa de la concepción de la guerra.
Francisco Rubio comparaba, con gran justeza, el avión á un 
cañón, cuyo alcance es prácticamente ilimitado y cuya carga de 
explosivos puede alcanzar un peso que la pieza de artillería no
lanzaría jamás. Esto es tan exacto que sólo cabe cerrar los viejos 
libros. La* guerra sobre la superficie ha terminado; la guerra del 
mañana se desarrollará en los aires y en las profundidades del mar.
Veamos, con la imaginación, lo que podrá ser esa guerra del 
mañana:
Supongamos que España ha sido arrastrada, por la fatalidad, á 
una guerra con Inglaterra. Una hora después de la declaración de 
guerra, una escuadrilla de bombardeo, que lleva á bordo tres mil 
toneladas de explosivos, podrá, impunemente, marchar sobre Gi- 
braltar. ¿Q ué quedará, en la tarde del primer día de guerra, de esa 
roca, centinela avanzado de Inglaterra? Un informe montón de es­
combros y ruinas; fortificaciones, muelles, cuarteles, acorazados, 
todo reducido á polvo. Y  eso se podrá conseguir sin que el ata­
cante sufra más pérdidas que las naturales de accidente, ó las que 
origine la lucha de sus aviones de carga con los del enemigo.
Supongamos, ahora, que el conflicto sea con Francia. Los Pi­
rineos no serían, en ningún momento, un obstáculo. Los cien avio­
nes españoles esperarían la caída de la tarde, elevándose á tres ó 
cuatro mil metros de altura, y ya en las alturas, en formación tan 
regular y simétrica como la de un batallón de infantería, comuni­
cándose, entre sí, por medio de la telegrafía sin hilos, marcharán 
al punto que su jefe  les señale. Com o dice el comandante Broccard, 
sean las que fueren las previsiones del ejército enemigo, la escua­
drilla irá adonde quiera. ¿A donde? A  herir al enemigo en sus 
fuerzas vitales: centros de aprovisionamiento, grandes ciudades.
Fácil es advertir cuál será la característica de semejante guerra.
El estratega dedicará toda su ciencia á evitar el encuentro con 
el enemigo, hiriendo al enemigo en lo que para él sea más caro. 
Los militares no guerrearían entre ellos; ¿para qué? La guerra se 
haría á la nación enemiga, al elemento civil. En el mar los subma­
rinos atacarían á los navios comerciales. La guerra futura será mu­
tuo bloqueo más que combate.
En tal aventura, fácil es deducir lo que sería del mundo. Cuan­
to hay en la superficie de la tierra y del mar quedaría destruido: 
museos, antiguas catedrales, hermosos edificios, monumentos tes­
timonio de esplendorosas civilizaciones; todo sería destruido sin 
piedad. El hombre no tendría más defensa que encerrarse en cue­
vas; la luz solar sería patrimonio exclusivo de los combatientes y 
hasta éstos preferirían las sombras de la noche para realizar su 
obra destructora.
Y  no se crea que esto sea soñar á lo Julio Verne. La conquista 
del aire ha hecho inhabitable, en caso de guerra, la superficie te­
rrestre. Los guerreros del mañana serán combatientes de los aires 
ó subterráneos. ¿N o vimos, acaso, en los últimos días de la gran 
guerra cómo las ametralladoras de los aviones dispersaban la in­
fantería y desalojaban las baterías de artillería?
Francisco Rubio se pregunta si, acaso, la Aviación no matará la 
guerra. Esta duda ha planteado ya no pocas controversias; es tal la 
condición humana, que conviene poner, tras ese enunciado, unos 
puntos de interrogación; no obstante, los horrores de la guerra fu­
tura serán de tal naturaleza que no sabemos si la Humanidad se 
atreverá á arrostrarlos, ya que acabarían como las luchas de gallos, 
en las que el triunfador no saca más ventaja que la de morir mi­
nutos después del vencido.
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El porvenir del hidroavión en los transportes aéreos
El estudio del papel que el hidroavión ha de desempeñar en los 
transportes aéreos, es particularmente interesante, y permite creer 
que, en el porvenir, se podrán establecer líneas aéreas sobre las 
grandes vías de comunicación marítima, más bien que en los en­
laces continentales, en competencia con los ferrocarriles.
Si consideramos que el fin de la Aviación comercial debe ser, 
en definitiva, el transporte en común de pasajeros y el rápido de) 
correo y las mercancías, en condiciones tales que ofrezcan una su­
perioridad sobre los otros me­
dios de transporte, veremos 
que los transportes aéreos ma­
rítimos presentan, en la Avia­
ción comercial, ventajas incon­
testables sobre los terrestres.
Y  es fácil darse cuenta de ello 
al examinar cómo entran en 
juego, en los dos ramos distin­
tos de la actividad aérea, los 
diversos factores indispensa­
bles al triunfo de toda empresa 
de navegación aérea.
Estos factores son de or­
den técnico, económico y po­
lítico. Desde el punto de vista 
técnico, una línea aérea debe 
poseer la triple garantía de la 
rapidez, de la seguridad y de 
la regularidad. Desde el punto 
de vista económico, debe permitir ingresos elevados con un míni- 
mun de gastos de explotación.
R especto  al punto de vista político, en fin, necesita la con­
clusión posible de acuerdos internacionales, compatibles con el
principio de soberanía nacional de cada uno de los países inte­
resados.
Vayamos, pues, examinando sucesivamente estos diversos as­
pectos del problema de la navegación aérea, aplicada á los trans­
portes marítimos.
1.° La ra­
pidez
Es muy difícil al 
avión hacer la con­
currencia al ferro­
carril. E n  efecto,
para los recorridos 
cortos , e l tiempo
que el viajero ne­
cesita p a r a  i r  al 
aeródromo f u e r a  
de las poblaciones,
tanto á la ida como á la llegada, le hace perder el tiempo que ha 
ganado por el ferrocarril. Es el caso de la línea París-Bruselas, 
por ejemplo, desde la inauguración del superexpreso de la C om pa­
ñía del Norte de Francia. Estos tiempos totales son alrededor de 
cuatro horas.
Para los grandes trayectos, el ferrocarril tiene la inmensa ven­
taja de permitir los viajes de noche, que es ciertamente la mejor 
manera de ganar tiempo. Esta  observación se puede aplicar, en
particular, á las líneas aéreas 
que pueden organizarse en el 
interior de España.
Sería necesario, para batir 
prácticamente a l ferrocarril, 
aviones extremadamente rápi­
dos, que realicen una velocidad 
comercial de 2 5 0  á 3 0 0  kiló­
metros por hora. Mas, como 
parece difícil tener actualmente 
aviones de transporte tan rá-* 
pidos, por eso, en las grandes 
líneas continentales, se ha ensa­
yado resolver la dificultad de 
manera diferente: se hace via­
ja r  á los pasajeros, de noche, 
en ferrocarril, y, de día, en 
avión. Este método, que exige 
muchos trasbordos, parece es­
pecialmente interesante para el 
correo y ha sido probado con éxito en América.
La situación del avión, en concurrencia con una línea marítima, 
es absolutamente distinta. El transporte aéreo lo engloba inmedia­
tamente.
En el estado actual de velocidades, el navio aéreo bate cuatro 
veces al m ejor vapor, y lo prueba superabundantemente el experi­
mento hecho en líneas como la de Toulouse-Casablanca y Ali- 
cante-Orán. La  ganancia de tiempo es grande y puede asegurar al 
c o n t r a t i s t a  de l  
transporte una nu­
merosa c l i e n t e l a .
Es ,  igualmente, el 
motivo del éxito de 
la línea París Lon­
dres, para la cual la 
economía de tiem­
po resultante de la 
travesía de la Man­
cha da á los viajeros 
una ventaja apre- 
c i a b l e  sobre la s  
v í a s  ferroviaria y
marítima. Hidroavión «Bellanger»
2 .°  L a  s e g u r i d a d
Se ha buscado, igualmente, para 
luchar más eficazmente contra los 
ferrocarriles, establecer servicios 
aéreos de noche. Estos servicios 
deben establecerse con la mayor 
prudencia. Actualmente se han in­
tentado experiencias, entre Belgra­
do y Bucarest, con aviones trimo­
tores.
A priori puede decirse que, á 
causa del balizaje y del alumbrado 
nocturno, los gastos de explota­
ción de la línea se  encuentran 
gravados con cargas suplementa­
rias difícilmente recuperables. Por 
otro lado, la regularidad de un ser­
vicio nocturno parece irreconciliable con la seguridad de los trans­
portes. El piloto, sorprendido por una pan n e  desagradable, puede 
encontrarse encima de regiones accidentadas, de bosques que 
hagan el aterrizaje peligroso.
De día ya, el piloto que tiene dificultades en sus motores se en­
cuentra con frecuencia perplejo; el capotaje, seguido de incendio, 
ha sido la causa principal de accidentes en las líneas aéreas.
El mar, en cambio, constituye un campo de amerrizaje infinito, 
sobre el cual no hay que temer otro obstáculo que el mal tiempo. 
Pero cuando se construyan hidroaviones provistos de varios m oto­
res accesibles y reparables en ruta, la pan n e  no hay que temerla. 
¿Q ue sobreviene?, pues las dimensiones imponentes que esta con­
cepción impone al hidroavión le permitirían tenerse en el mar, 
como un barco, hasta la llegada de socorros, pedidos por telegrafía 
sin hilos, sin comprometer la vida de los pasajeros.
Por fin, es probable que en el porvenir se utilicen métodos de 
pilotaje tales, que la conducción de una nave aérea no esté sujeta 
ni á las impresiones ni á los reflejos de un solo piloto, y la tripula­
ción tendría, entonces, un cua­
dro semejante al de un subma­
rino.
3.° La re ­
gularidad
Este factor, no menos que 
los precedentes, es comercial­
mente indispensable en una em­
presa de transporte. Por un 
lado, parece difícil que las lí­
neas, obligadas á suspender su 
servicio durante e l invierno, 
puedan mantenerse sin llegar á 
tipos de rendimiento enorme 
durante su temporada. Por otra 
parte, en las líneas del Norte
de Europa, la frecuencia de los via­
jes  llega hasta el 50 por 100 duran­
te ciertas semanas de la estación 
mala. El negociante, que tiene una 
probabilidad contra d o s  de per­
der día, preferirá, sin duda alguna, 
el ferrocarril.
Importa mucho no establecer 
líneas aéreas más que en los paí­
ses en donde el clima no interrum­
pa, con frecuencia, el tráfico. A d e­
más, hay que observar que en los 
servicios marítimos e s  donde se 
puede obtener el máximun de re­
gularidad. En caso de una mala 
utilización, por ejemplo, el hidro 
puede volar ó tocar en el mar, á 
pocas millas del puerto, después 
de haberse orientado, por los medios de que dispone la navega­
ción marítima.
España se encuentra en favorable situación desde estos diver­
sos puntos de vista.
Goza de un clima excepcional y se encuentra en el centro de 
todas las grandes vías de comunicación mundiales.
4.° El ecfuilibrio financiero
Sería una inexactitud si dijéramos que el tipo de rendimiento 
de una tonelada métrica de los hidroaviones es menos elevado que 
el de los aviones. El suplemento de peso muerto, debido al casco, 
y su precio generalmente elevado, ponen, desde este punto de 
vista, al hidroavión en notoria inferioridad.
P or el contrario, los transportes aéreos marítimos dispensan, al 
Estado y á las Compañías, de una parte de las instalaciones de la 
infraestructura, es decir, de la compra de vastos terrenos de parti­
da ó de socorro, como de numerosas construcciones, y esta es una
importante fuente de economía.
Claro es que si el equilibrio 
financiero entre los ingresos y 
gastos de explotación no puede 
realizarse por u n a  reducción 
apreciable de los gastos, se ha 
de obtener por la aplicación 
posible de tarifas relativamente 
elevadas.
Las tarifas de pasajeros en 
las grandes Compañías maríti­
mas son, en efecto, kilométri­
camente mucho más elevadas 
que las de los ferrocarriles.
E s t a  comparación p u e d e  
hacerse si comparamos el tipo 
de precio por kilómetro de la 
primera clase de los billetes de
Hidroavión «Savoia S 51 >, que alcanzó el segundo puesto en el concurso de la
Copa Schneider
U n  anf ibio
ferrocarril y el del camarote de primera en los transportes de la Tras­
atlántica y la Trasmediterránea, principales Compañías españolas 
de transporte.
El contratista de los transportes aéreos marítimos se beneficia, 
pues, con un margen muy interesante en el establecimiento de sus 
tarifas.
En lo concerniente al tráfico postal, es evidente que la ganan­
cia considerable de tiempo, realizada por las líneas aéreas sobre 
los servicios de vapores, permite la aplicación de portes extrema­
damente remuneradores. Se ha demostrado en la línea Francia-Ma- 
rruecos un tráfico postal intenso, mientras que en las líneas france­
sas del Norte y de la Europa central, no absorbe más que una 
parte ínfima del correo, á pesar de las tasas, que son muy pe­
queñas.
En fin; es preciso añadir que en las líneas aéreas establecidas en 
las grandes corrientes de cambios mundiales, se puede esperar el 
beneficio de un gran tráfico.
La parte que se relaciona con la Aviación, á pesar de todo, 
queda limitada por los sobreportes, y por eso deben buscarse las 
grandes vías de cambios intercontinentales. La Aviación comercial 
marítima puede aprovecharse del tráfico de un país entero con 
otro país, mientras que la Aviación terrestre no establece más 
que relaciones de una población con otra, y, fuera de éste, el tráfico 
se absorbe por vías paralelas.
359
5 .°  C o n c l u s i ó n  d e  a c u e r d o s  
i n t e r n a c i o n a l e s
La importancia de esta cuestión no debe olvidarse. Es eviden­
te que el establecimiento de una línea aérea internacional necesi­
ta de un acuerdo previo entre los países sobre que ha de volar. 
Hay en esto, sobre todo en Europa central, una fuente de dificul­
tades múltiples, y es probable que no pase mucho tiempo sin que se 
resuelvan los problemas de derecho público y de derecho interna­
cional privado que entraña el vuelo por varios países. Una nación 
puede rechazar el que se vuele sobre su territorio, fundándose en 
el principio de la soberanía nacional.
Por el contrario, parece que, en un porvenir próximo, todos los 
países han de aceptar que los hidroaviones se asimilen á los barcos 
que entran en los puertos.
Virtualmente está ya en uso una legislación aérea, semejante 
al derecho marítimo internacional, y puede ser codificada sin di­
ficultad.
El conjunto de todas estas diversas consideraciones permite 
augurar al hidroavión un brillante porvenir. Nadie duda que no 
llegue un día en que sea llamado á desempeñar un papel de primer 
rango en los tiansportes aéreos, y esto constituye una gran esp e­
ranza para los constructores y una enseñanza útil para los poderes 
públicos.
Un dirigible flotante
Si hemos de creer al M anchester G uardian, de ordinario bien 
informado, estamos en vísperas de ver lanzado un dirigible flotan­
te, verdadero p a q u eb o t  aéreo, capaz de transportar 3 0 0  pasajeros.
Aún no hemos olvidado que varias casas americanas habían 
proyectado, al principio del año último, establecer un servicio en­
tre Nueva Y o rk  y Hamburgo. Los aparatos que habían de emplear­
se eran dirigibles de talla gigantesca, que sobrepasan las dimen­
siones de los que se pondrán al servicio de la línea Sevilla-Buenos 
Aires.
Serán construidos por la gran casa alemana de construcciones 
aeronáuticas Schutte-Lanz, que ya había constituido, con aquellas 
casas americanas, una empresa de Aviación comercial, la General 
Air Service Corporation.
Este proyecto se remonta á primeros de enero de 1922. Sin 
duda, sus promotores no han estado inactivos desde entonces, 
porque el M anchester G uardian  anuncia que se ha puesto en el as­
tillero— en Alemania, sin duda, aunque nada ha dicho sobre este 
punto— la quilla del primer dirigible destinado á la línea Nueva 
Y  ork-Hamburgo.
La palabra quilla parecerá al lector un poco sorprendente, tra­
tándose de un aparato de transportes aéreos, pero las explicaciones 
del periódico inglés muestran que se trata de una quilla análoga á 
la de los navios de mar.
Las características del tipo adoptado consisten, precisamente, 
en el hecho de que la barquilla y las instalaciones de á bordo se
encerrarán en un casco, cuyo papel es el mismo que el de los flo­
tadores de un hidroavión, y que permitirá al aparato entrar en los 
puertos como un navio ordinario. Esta solución parece impuesta 
por las anormales dimensiones del dirigible, que hacen prever gra­
ves dificultades de aterrizaje. Se puede hacer una idea de la masa 
considerable del dirigible cuando se sepa que debe tener cabinas 
para 3 0 0  pasajeros, si las informaciones del M anchester G uardian  
son exactas.
Los planos se deben al técnico holandés Boerner. Se han to ­
mado precauciones especiales contra el incendio y la explosión; 
cada globito de hidrógeno estará aislado del aire exterior con 
ayuda de una segunda cubierta, que aprisiona una espesa capa de 
ázoe. Este  dispositivo tiene, además, la ventaja de reducir las pér­
didas de hidrógeno á menos de un 1 por 100.
En las instalaciones están comprendidos salones, com edores y 
otras comodidades; un salón de fumar, lujo severamente prohibido, 
hasta ahora, á los dirigibles.
, A  todo lo largo del navio corre una galería-jardín, que está 
unida á las cabinas por un ascensor.
Todos los servicios de á bordo, incluso el alumbrado y las co ­
cinas, se harán eléctricamente.
La propulsión está asegurada por doce motores, de una poten­
cia unitaria de 2 6 0  HP, con mando independiente.
Se estima que la travesía no durará más que cuarenta y cinco 
horas.
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Las ondas eléctricas, 
¿pueden detener los motores?
La noticia llegada de Alemania, por la vía de Rusia, de que los 
alemanes habían encontrado el medio de detener los motores de 
avión por medio de las ondas hertzianas, ha producido una cierta 
emoción. El profano se imagina que este descubrimiento es de los 
que han de revolucionar el estado de cosas establecido y que el 
espíritu «inventivo» de Alemania había encontrado algo de ko- 
lossal.
En los centros técnicos y, sobre todo, en las esferas oficiales, se 
han contentado con sonreir con toda calma.
En efecto; en los archivos del Ministerio de la Guerra, francés, 
existe una memoria del ingeniero Bregaud, depositada en 1916: L a  
acción  d e  las on das electrom agnéticas sobre las m agnetos.
No hay que decir que esta cuestión no se ha perdido de vista 
desde aquella época y que se han hecho experiencias, y aún conti­
núan haciéndose, en esta materia.
He aquí lo que M. Bregaud decía en 1916:
«Las ondas pueden dividirse en diferentes clases: luminosas, 
calóricas, magnéticas y eléctricas. Las ondas magnéticas y eléctri­
cas se adaptan más particularmente al objeto  actual. Estas ondas 
pueden reunirse en su categoría y dirigidas sobre el punto mismo 
que debe recibirlas.
La acción es instantánea; cada destello produce un tren de 
ondas que viajan, en el aire, á 300 .000  kilómetros por segundo, lo 
que permite producir los destellos continuos y con una máxima 
frecuencia, y, así, á razón de cien al segundo, dejan aún 3 .000  ki­
lómetros de separación entre cada tren de ondas.
Su potencia depende, primeramente, de la longitud del tren de 
ondas, que es cuatro veces la de la antena de emisión, y, después, 
de la frecuencia de los destellos de los aparatos empleados.
Empleadas en la noche para inmovilizar los motores de los zep- 
pelines, las ondas encuentran una gran ventaja; porque las radia­
ciones solares, los grandes calores y los cambios bruscos de tem­
peratura les debilitan de día, y su importancia es más del doble 
durante la noche.
Con análogo propósito, William Russel, je fe  de la telegrafía sin 
hilos, en Nueva York, preconiza el empleo de los rayos invisibles 
(infrarrojos y ondas eléctricas) para la destrucción de aviones á 
distancia y asegura que estos que dirige él pueden hacer más es­
tragos que los mejores explosivos conocidos.
Más modesto, tengo la certeza de poder obligar á bajar, en 
nuestro país, á los enemigos aéreos que quieran volar sobre nos­
otros para bombardear nuestras ciudades.
Al principio, en mi ánimo, el empleo de las ondas contra los 
aparatos enemigos no hubiera tenido lugar más que cuando aqué­
llos se arriesgasen, en grupo, en el interior de nuestras líneas para 
efectuar un bombardeo; y cuando hubieran ocupado lo bastante 
para no poder volver en vuelo planeado, á hélice calada, inmobi- 
lizaríamos los motores. Si uno de nuestros aparatos estaba en el 
aire, al mismo tiempo, se vería forzado á aterrizar, pero, siendo de 
casa, se dejaría cambiar su ó sus magnetos, que sería suficiente de
reimantar para servirse de nuevo de ellas. En fin; pueden ponerse 
al abrigo de las ondas, ya encerrando la magneto en una caja que 
permita un vacío de aire, ó un espesor de sonda, pero es preciso, 
también, contar con que hay ondas tan fuertes que atraviesan á 
todos los cuerpos, aun á los malos conductores.
Lo más sencillo sería adaptar á los aparatos una punta para­
rrayos, terminada por un cabo de antena emisora, con el fin de que 
las ondas pasen sin influir en el aparato. Véase, igualmente, la agre­
gación de una bobina que puede acaparar la mayor parte del flujo 
de onda de llegada, ó sea para rechazarla en el aire ó transfor­
marla en una corriente útil en provecho de la magneto, ó de los 
demás aparatos de este género».
Se ve, por lo anteriormente copiado, que el problema fué es­
tudiado por el ingeniero francés, Bregaud, en todos sus aspectos, 
y no parece que los alemanes hayan hecho en esto el menor pro­
greso.
Ciertamente, es evidente que las ondas muy potentes y bien 
acordadas, al encontrarse con el circuito de la magneto, provoca­
rían destellos que harían fallar al motor y pasarle.
¿Pero  es posible, en realidad, provocar estos fenómenos sobre 
un avión en marcha?
A  esta pregunta todos los técnicos están de acuerdo en respon­
der, categóricamente, que «no»;  pues, para obtener un resultado, 
serían preciso ondas extremadamente potentes para atacar á un 
motor á cortísima distancia, cien metros, por ejemplo.
Por otra parte, si se llegase á extraviar las magneto, se encon­
traría más fácilmente aún un modo de protección. Sería suficiente 
encerrar la magneto en una caja preservativa.
Nadie, en verdad, puede responder del porvenir, en presencia 
de los rápidos progresos de las ciencias, pero, en el estado actual 
de las cosas, se puede afirmar que un avión que marche á gran ve­
locidad, á una altura normal, no tiene nada que temer de las ondas 
hertzianas.
Las tribulaciones de los dirigibles
Comunican de Friedrichshafen que, á consecuencia del retraso 
en ultimar los nuevos motores «Maybach» y de algunas otras difi­
cultades, la Sociedad no cree poder terminar el «Z. R. 3» antes de 
los comienzos de 1924.
Los vuelos de ensayo han quedado, igualmente, aplazados hasta 
la primavera del año próximo.
El dirigible «Dixmude» se ha visto en peligro durante la noche 
del 26  de noviembre último. Sorprendido por un temporal SO ., 
bastante fuerte, la maniobra del crucero aéreo se hizo harto difi­
cultosa.
La dotación del «Dixmude» logró, al fin, vencer las dificultades 
derivadas de la alteración del estado atmosférico. Al amanecer 
divisó la costa y pensó aterrizar, pero, entonces, la bruma, envol­
viendo los alrededores del hangar , retrasó grandemente el aterrizaje.
¿Q u é hubiese sucedido si el viento hubiera arrastrado al «Dix­
mude» hacia alta mar?
361
Las máquinas de alas rotativas y los helicópteros
M. Vuia, que es, en Francia, uno de los precursores del he­
licóptero, ha hecho una notable exposición de este problema 
en una sesión reciente de la Sociedad Francesa de Navegación 
Aérea.
Después de haber dirigido al aeroplano el reproche de dar, 
ante todo, un malísimo rendimiento comercial, porque la carga úti! 
transportada por H P es pequeña, el conferenciante señala que el 
helicóptero ha nacido del deseo de remediar este inconveniente. 
Las investigaciones hechas en este sentido no han tardado en dar 
los mejores resultados, puesto que el helicóptero sustentó 12 ki­
logramos por HP, mientras que los mejores aeroplanos no pasan 
apenas de 8 kilogramos.
M. Vuia propone que el principio de los órganos susten­
tadores d e b e n  ser 
propulsores al mis­
mo tiempo, y añade, 
basándose en los ex­
perimentos h e c h o s  
por el coronel C ar­
los Renard, á quien 
llama «el padre de 
la navegación aérea>, 
que el empuje por 
H P está en razón in­
versa del número de 
ellos, y que si la car­
ga de la s  a l a s  se 
convierte en cuatro 
veces mayor, el em ­
puje es d o s  veces 
más pequeño y, á la
inversa, si la carga de las alas es cuatro veces menor, el empuje 
por H P se convierte en dos veces mayor.
Es preciso tener en cuenta, en el establecimiento del órgano de 
sustentación, el peso sustentado por unidad de la superficie de sus­
tentación. Y  hace constar que, con ese órgano, se puede sustentar, 
por unidad de potencia, lo que se quiera, en la medida de las 
posibilidades mecánicas, bien entendido. Así, con una hélice de 
1 .500 milímetros de diámetro, si la carga de las alas no es más que 
2 kilogramos por metro cuadrado, se tiene un empuje de 38  ki­
logramos por HP; con una carga de alas de 500  gramos por me­
tro cuadrado, un empuje de 76  kilogramos por HP, y así sucesiva­
mente.
D e ello resulta que el órgano sustentador debe ser un ala ro ­
tativa, en la que hay que tener en cuenta la carga correspondiente 
á las alas por unidad de superficie de sustentación.
El órgano sustentador se llama ala rotativa, para distinguirla 
de las alas propulsoras ó tractoras, cuya superficie correspondien­
te á las alas no desempeña un papel muy marcado.
El ala rotativa es suficiente á la necesidad de propulsión en la 
condición de inclinar su e je  hacia adelante. Basta inclinar el eje de
Aparato Vuia
15 á 18°, con relación á la vertical. El diámetro de las alas rotati­
vas debe ser de 7 á 8  milímetros.
El número de palas es difícil de determinar, pero las experien­
cias han demostrado que el ala rotativa m ejor es la de 2, 3 ó 4 
palas.
Se sigue, de todo lo precedente, que la potencia motriz no debe 
ser muy grande.
Los constructores de helicópteros actuales, que emplean m o­
tores de 180 HP, creen que las dificultades que han notado en 
los experimentos provienen de la insuficiencia de la fuerza motriz. 
Se ha visto, también, que esta fuerza crece en cada nuevo modelo. 
Hay en esto un error evidente.
P or último, tiene que tenerse en cuenta, también, la fuerza del
viento. Una máqui­
na  q u e ,  c o n  a i r e  
tranquilo, transporta 
un p e s o  de  1.000 
k i l o g r a m o s  , p o r  
ejem plo, verá su po­
der de t r a n s p o r t e  
aumentado en 1.000 
kilogramos de carga 
útil con un viento de 
cuatro m e t r o s  por 
segundo, viento muy 
frecuente en casi to ­
das las regiones.
Mientras que se 
desea resolver c o n  
el helicóptero el pro­
blema de la ascen­
sión vertical, M. Vuia preconiza m ejor la ascensión oblicua con el 
órgano de sustentación que acaba de ser descrito.
Además, los ensayos que acaban de hacerse, tanto en Fran­
cia como en otros países, prueban abundantemente cuán difícil 
es realizar en seguida la ascensión vertical, pues los experim enta­
dores no han conseguido elevarse á más de tres m etros del suelo. 
A ntes de ensayar la subida vertical, los pilotos debían, al prin­
cipio, subir oblicuamente y, poco á poco, siguiendo la direc­
ción del viento, á fuerza de habilidad, llegarían á elevarse verti­
calmente.
En fin, gracias á las alas rotativas, cuyo número de grupos po­
dría ser 2, 4, 6 y 8, no es necesaria la construcción de aparatos de 
8 0 0  kilogramos para transportar á un hombre, y aún menos son 
necesarios m otores de 180 HP. Las máquinas que transportasen 
una ó dos personas, apenas pesarían unos 4 0 0  kilogramos. En 
cuanto á los motores, bastarían de 16 á 20  HP. Los m otores de 
automóviles, rebajados de sus pesos superfluos, podrían utilizarse 
en esta máquina, tipo que M. Vuia ha calculado y que responde, 
muy bien, á las cuestiones propuestas en el problema del helicóp­
tero.
3 6 2 32?
La „Girouette Constantin“ como indicador de flotación
y de las corrientes ascendentes
P o r  F E D E R IC O  C A N T E R O  V ILL A M IL
I n g e n i e r o  d e  C a m i n o s
Entre los conocimientos primarios, y al propio tiempo funda- relativa), al cual podríamos llamar indicador de flotación, cualquie- 
mentales, de la Aviación, debe figurar el hecho real de que los ra que fuese su principio ó mecanismo.
aviones ó aeroplanos, de la misma manera que se despegan del Las indicaciones de la velocidad relativa, pueden obtenerse di­
suelo cuando al ponerse en mar­
cha alcanzan determinada veloci­
dad, se despegan d e l a ire , también, 
cuando la velocidad relativa de
traslación desciende por ba jo  de 
un valor crítico.
Cualquier  piloto novel sentirá, 
en toda su intensidad, lo que esa
catastrófica frase, despegarse del
aire, significa.
En efecto, la sustentación de 
un avión ó aeroplano, mantenida 
por la corriente de aire relativa, 
es un fenómeno que presenta una 
discontinuidad que, por sus posi­
bles consecuencias, hemos califi­
cado de catastrófica .
Para cada a e r o p l a n o ,  con 
peso dado, existe una velocidad 
crítica de traslación (ó de la co ­
rriente de aire relativa), á partir 
de la cual, y creciendo, se cum­
plen las leyes mecánicas de la 
sustentación del aeroplano en el 
aire, de modo semejante á la sus­
tentación de un sólido en tras­
lación sobre tierra firme. A  partir de esa velocidad crítica, y 
para velocidades mayores, podremos decir, con frase gráfica, 
que el aeroplano marcha p eg ad o  á  la  corriente d e a ire circun­
dante.
Pero por bajo  de esa velocidad crítica, las condiciones mecáni­
cas para la sustentación no alcanzan á cumplirse, y, entonces, el 
aeroplano, por estar incompletamente sustentado, cae sin gobierno, 
pudiéndose decir que está en naufragio.
D e la misma manera que una embarcación cuyos bordes ó 
bandas no subiesen por encima de la línea de flotación, y, por 
tanto, con el agua a l  cuello, un aeroplano está al borde del n au fra­
g io  ó del abismo, cuando decreciendo por cualquier motivo su ve­
locidad de traslación respecto al aire, se acerca al valor crítico que 
á dicho aeroplano (y su peso) corresponda.
Evidente resulta, por tanto, lo importante que para todo piloto 
será tener ante la vista, y como instrumento primordial de á bordo, 
un indicador de la velocidad de traslación (ó de la corriente de aire
J\fN. -  fSsoctloL re ce jó lo  rce ole ole-STtisiceles’. -
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rectamente de un molinete, á tal 
efecto dispuesto é instalado en 
el aeroplano.
Pero, también, pueden obte­
nerse de modo indirecto por las 
indicaciones suministradas á su 
receptor por una « G i r o u e t t e  
Constantin» ( a p a r a t o  descrito, 
entre otros artículos, en La Na-
ture, número 2 .567; L ’A erophile, 
1.° y 15 de junio de 1923; L'Air, 
número 83, etc.).
Dicha «Girouette» recoge di­
rectamente los datos correspon­
dientes á los ángulos de ataque 
del ala con la corriente de aire, 
cuyos valores —  sobre la curva 
gráfica ó polar del aeroplano— 
están en íntima relación con las 
velocidades de traslación del mis­
mo (ó de la corriente de aire re ­
lativa), de tal manera que á cada
velocidad— para peso constante 
del aeroplano —  corresponde un 
valor del ángulo de ataque. Por 
lo tanto, en el r e c e p t o r  de la 
«Girouette Constantin» se pueden grabar dos numeraciones: una, 
á la derecha de la escala, por ejemplo, indicando los ángulos de
ataque, y otra, á la izquierda de las rayas ó puntos de esa escala,
anotando las velocidades correspondientes.
Todo lo que acabamos de decir, se refiere al supuesto de mar 
cha constante horizontal del aeroplano, para lo cual necesitaremos 
tener, también, á la vista las indicaciones de un receptor de desni­
velaciones, situado é instalado en el aeroplano.
Supongamos, ahora, que en nuestro aeroplano tenemos insta­
lados los tres aparatos antes mencionados, á saber: un molinete ó 
medidor directo de la velocidad relativa de traslación; una «Gi­
rouette Constantin», y un nivel fijado al fu s e la je  del aeroplano.
Reunamos, en un solo cuadro ó esfera, los receptores (de plotes 
luminosos, por ejemplo), como se esboza en la figura.
Según lo que antes hemos expuesto, las indicaciones de los 
tres aparatos deben ser concordantes; es decir, que si el aeroplano 
se mueve en aire en calma, para cada valor de ángulo de ataque
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corresponderán pares de valores concordantes de la velocidad y 
de la inclinación de la trayectoria (revelada ésta por el aparato in­
dicador de desniveles, fijo al fu se la je ) .
Lo mismo sucederá cuando el aeroplano se mueva dentro de 
un ambiente de aire que, á su vez, se desplace horizontalmente 
(viento horizontal).
Sobre el cristal del cuadro ó esfera del triple receptor, podrán 
grabarse series de líneas de concordancia (n -a-v ; n ’-a -v ’...) corres­
pondientes á cada ángulo de ataque, coloreándolas diversamente ó 
con trazos diferentes para cada uno. (Así se nos ocurre, como una 
primera y simple idea de aplicación).
A hora bien, si el aeroplano se mueve dentro de un ambiente
de aire cuya velocidad de traslación no es horizontal, desaparece­
rán las concordancias anteriores, que, al ser acusadas por el apara­
to «triple-receptor» antes bosquejado, demostrarán la existencia 
de una com ponente ascensora ó descendente del viento.
El aparato, tal como ligeramente queda presentado, necesitaría 
una colección de tapas de cristal (ó de película corrediza), con los 
juegos en ellas grabados de las series de líneas de concordancia 
diversas, correspondiendo, una, á la carga inicial ó de partida, y, 
otras, después, para las sucesivas mermas de peso (por gasto de 
combustible ó cualquier otra causa determinada). P or tanto, resul­
taría el aparato de aplicación un poco fastidiosa, que habrían de 
perfeccionar y simplificar los habilísimos constructores de hoy día.
La señorita Collin se arroja de un avión, con  
paracaídas, á 180 kilómetros por hora
P o r  E N R IQ U E  D E  K E R IL L IS
Han dicho, á menudo, los técnicos, que esos pequeños para- 
caídas rápidos son muy pe'igrosos...; ocasionan, en el momento del 
despliegue, choques de tracción en que peligran los huesos del 
malaventurado proyectado... H em os hecho nuestros cálculos; el 
dinamómetro dem uestra que el choque 
tiene una entidad de 500  ó 6 0 0  kilos.
Ningún ser humano lo resistiría.
A  esto, la señorita Collin ha contes­
tado:
— Si se ensayase...; ¿quizás los cálcu­
los?...; soy muy escéptica. V oy á ser el 
ser humano. ¡Vamos á ver!
Y  la extraordinaria muchacha ha he­
cho el extraordinario y maravilloso ex­
perimento.
Provista del paracaídas «Ors», que 
no pesa más que 3 ,500  kilogramos, se 
ha arrojado al espacio por cima de la 
borda de un avión en marcha...
Partiendo de Villacoublay, á las ca ­
torce horas, cuarenta minutos, pilotea­
da por el aviador PYonval, sobre «Mo- 
rane-Saulnier», estaba, á las c a t o r c e  
horas, cincuenta y cinco minutos, exac­
tamente encima del campo de Issy-les- 
Molineaux. Allí, entre las angustias de 
los espectadores, en el mismo momento 
en que Fronval, á 350  metros de altura, 
iniciaba un tonneau , la señorita Collin 
se arroja al vacío.
L a  muchacha t u v o  que dar una 
magnífica presencia de ánimo, pues era 
necesario que, en plena caída, marchan­
do en el espacio,  rompiese la cuerda que mantenía  el aparato  c e ­
rrado. L o  hizo con toda calma. El paracaídas se desplazó y la s e ­
ñorita  Collin triunfó de es ta  demostración definitiva.
¿Im posiciones suyas? Ninguna. N ada  de emoción. L a  fuga en el
espacio y de cabeza... Algunas piruetas. 
Nada del famoso choque de tracción, 
absolutamente nada. P or el contrario, 
la suave sensación de estar, de repen­
te, suspendida en el cielo..., el descen­
so..., la llegada al suelo, de pie sobre los 
invariables tacones Luis X V .
La señorita Collin, que es enfermera 
y se consagra, á ratos perdidos, á lo que 
ella llama, modestamente, «experimen­
tos necesarios», acaba de hacer una de­
mostración del mayor interés. El aviador 
Fronval, el virtuoso y popular acróbata, 
ha adquirido, instantáneamente, el apa­
rato «Ors» que se utilizó en el experi­
mento. Un convencido que no saldrá al 
aire sin su «buzo». Inútil es añadir que la 
valiente paracaidista fué cumplimentada 
por todos los testigos de su descenso.
Falta la conclusión. Renuncio á ha­
cerla. Ba jo  la fe de los números, de las 
a y de las y  de las fórmulas, hubiera 
apostado, al ver á la señorita Collin arro­
jándose á 180 kilómetros por hora con 
un minúsculo paracaídas, que nada tiene 
que ver con los grandes paracaídas de 
globo ó los de los aviones de concurso, 
hubiera apostado que la encontraría he- 
Mlle. Collin cha trizas. Y  hela aquí, toda entera...
Fracaso del nuevo biplano „Fokker“ F-5, en Rusia
Según la revista rusa Viestnik Voz douchnow  F lo ta , se ha pro­
cedido á los ensayos oficiales del «Fokker» F-5, del cual tanto se 
habló el año pasado. El F-5 es un monoplano, transformable en 
biplano, para el transporte de cargas pesadas. Su fu s e la je  es de 
tubos de acero, enteramente recubiertos de contraplaqué.
Envergadura, 16 metros; longitud, 12 metros; altura, 4 metros.
Superficie, en monoplano, 44,5 metros cuadrados.
Superficie, en biplano, 67,7 metros cuadrados.
Peso, vacío, en monoplano, 1 .770 kilogramos.
Peso, vacío, en biplano, 1 .900  kilogramos.
Carga útil, en monoplano, 910 kilogramos.
Carga útil, en biplano, 1 .200 kilogramos.
Velocidad de ruta, en monoplano, 190 kilómetros por hora.
Velocidad de ruta, en biplano, 180 kilómetros por hora.
M otor «Rolls-Royce Aguila VIII» 360  HP.
Las pruebas ascensionales del aparato fueron insuficientes; con 
carga entera (ocho pasajeros) le costó gran trabajo despegar, des­
pués de un largo recorrido en el suelo. El barógrafo le da un techo 
de 1.300 metros. Según la opinión de las autoridades competentes 
de Rusia, parece que está muy sobrecargado, de manera que la 
Comisión de recepción lo ha rehusado como impropio para ase­
gurar las comunicaciones aéreas en las líneas interiores soviéticas.
El «Fokker» F-5 se utiliza, por la Compañía de navegación 
aérea germanorrusa, en la línea Koenisberg-Moscú.
Conviene advertir, á este propósito, que el F o k k e r  Bulletin, pu­
blicación de propaganda que se edita, en francés, por la Casa 
Fokker, en su núm. 4, del 11 de octubre de 1923, dice que «un
avión de reconocimiento, bipersonal, «Fokker» C-4, este (sic) tipo 
ha ganado el primer premio en el reciente Concurso para aviones 
militares, en Madrid; este...»
Bien, pero si el «Fokker», de reconocimiento, C-4 ha ocupado 
el primer lugar en el Concurso de aviones de reconocimiento, el 
«Fokker», de caza, tuvo, en las pruebas, una caída de 800  metros, 
y se destruyó, así como el «Dornier-Halcon», de caza, y un «Ansal- 
do-Fiat» A -12, este último por faltas de pilotaje. Además, aunque 
el «Fokker» C-4 haya sido el primero en la categoría de aviones 
de reconocimiento, el Gobierno español ha creído que debía sus­
pender su elección con el «Breguet X IX » A -2 sesquiplano.
O t r o  a c c id e n t e  á  u n  „ F o K K e r * 1
Por poco no se produce una catástrofe, el 19 de octubre, en la 
línea Amsterdam-Londres.
El «Fokker H -N A BH », motor «Siddley-Puma», que transpor­
taba tres pasajeros y había dejado la costa de Gravelinas, dirigién­
dose á Londres, en las tres cuartas partes del Estrecho, con 
fuerte viento de frente, el motor empezó á ratear, y, por último, se 
paró á consecuencia de una fuga del radiador. El piloto intentó to ­
car la costa inglesa, en Dcalmais, y aterrizó en la playa de Good- 
win Sands. Los ocupantes intentaron llamar la atención de varios 
barcos, pero en vano. La marea comenzaba á subir y su situa­
ción era muy peligrosa, cuando un navio inglés, que los vió, les 
mandó un bote que los recogiera. El avión, rodeado por el agua, 
se hundió poco después, en las movibles arenas de la playa.
B I B L I O G R A F Í A
D e la  responsabilité des C om pagnies d e  N avigation  A erienne dans  
les accidents, por J a c q u e s  B a t i g n e , doctor en Derecho. «Per 
Orbenz», editor, 4, rué Tronchet, París.— Un volumen en 8.° 
Precio, 10 francos.
¿ A  qué normas deben sujetarse las Compañías de navegación 
aérea para determinar su responsabilidad en materia de acciden­
tes? Este asunto, de interés primordial para el porvenir de la loco­
moción aérea, es el que, con singular competencia, estudia en este 
volumen M. Jacqu es Batigne.
El autor expone su criterio de que no hay para qué buscar 
nuevas normas para resolver la cuestión; basta con aplicar los 
principios de la legislación antigua á los medios de transporte des­
conocidos. Cuando esos principios concuerdan entre sí, ¿conviene 
aplicarlos en el dominio del aire, ó bien es preferible exceptuarlos? 
Si están en contraposición, ¿en cuáles hay que inspirarse? Esto es 
lo que, primeramente, estudia el autor en su interesante disertación.
En caso de accidente, la falta del agente de transporte aéreo, 
¿es contractual ó delictiva? La Jurisprudencia se inclina á consi­
derarla como contractual, asimilando la Aviación á los demás me­
dios de transporte; las Compañías, por el contrario, reclaman la 
aplicación de la responsabilidad delictiva, al menos durante estos 
primeros años, cohonestando su opinión por el período crítico de 
prueba porque aún atraviesa la Aviación.
El autor, en su libro, expone su criterio, favorable á la respon­
sabilidad contractual; pero el medio de evitar la estrangulación de 
la Aviación está, no en modificar el fundamento de la responsabi­
lidad que pese sobre las Compañías, pero sí en exonerarlas de esa 
responsabilidad. El derecho marítimo admite la cláusula de exone­
ración, ¿qué hará el derecho aéreo? Según nuestro autor, adoptará 
el principio reconocido en Derecho marítimo, porque la aeronave 
más tiene de navio que de vagón. Este punto de vista no lo com ­
parten todos los autores; M. J .  Batignes señala las objeciones 
que se le han puesto y se esfuerza en rechazarlas.
Cuantos se interesan por el desarrollo de la Aeronáutica, juris­
tas, constructores, pilotos, Compañías de seguros y de navegación 
aérea, deben leer este interesante estudio, que tanta luz proyecta 
en un asunto que tanto preocupa á las gentes del aire.
365
E eo s inf
ALEMANIA
E l fin de un aeródrom o
Después  de largas conferencias ,  la ciudad de Leipzig,  lia podido entrar 
en posesión del terreno ocupado por el aeródromo de Crosserbain.  To d a  esta 
gran extensión de terreno,  la ciudad lo dedicará á la s iembra.
Y A M ER IC A
Correo aéreo
Como consecuencia  de las experienc ias  de vuelos  nocturnos verificados,  
en agosto último, entre Cheyenne y Chicago,  y que han permitido realizar el 
trayecto Nueva Y or k-S a n  Francisco en veint iocho horas,  el P o s t  Office ha 
decidido proseguir es tos  ensayos  sobre una base más larga el año próximo.  
E s ta  vez la experiencia se  llevará sobre un mes,  para determinar cuál ha de ser 
la sobretasa á imponer á las cartas para cubrir los gastos.
Los aparatos  que se usarán,  en lo sucesivo,  para este  servicio serán:
El biplano «Aeromarino»,  motor  «Liberty*  400 HP.
El biplano «Curtiss»,  motor  «Curtiss  C 6» 160 HP.
El  «Glenn Mart in»,  motor  «Wright  E  4» 200 HP.
—
E l Hombre más veloz del mondo
E s  el teniente de navio americano Brow, que tiene,  desde luego, el r e c o r d  
del mundo de la mayor velocidad,  á 416 kilómetros,  y que,  en una tentat iva no 
contada para el r e c o r d ,  a lcanzó 411 kilómetros por hora.  Es te  es  oficialmente 
el hombre que lia volado á más velocidad en el mundo.
La vuelta aérea al mundo
Cinco aviadores  americanos,  sobre  un nuevo t ipo de avión de bombardeo,  
con la autorización del Ministerio de la Guerra,  partirán, en la primavera pró­
xima, para intentar la vuelta  al mundo. Saldrán de Nueva Y ork  hacia Califor­
nia, después seguirán la ruta de Alaska,  atravesarán el estrecho de Behring 
para llegar al Japón,  China, las Indias, Pers ia  y Turquía,  y emprenderán,  en 
fin, la rutá ja lonada de Constantinopla á París ,  para volver  á los  E s tados  Uni­
dos por Londres,  Noruega,  Islandia, Groenlandia y el Canadá,  ó sea un reco­
rrido de cerca de 80.000 kilómetros.
"Y AUSTRIA.
Semana de vuelo á vela
En octubre  pasado tuvo lugar una semana de vuelo á vela cerc a  de Viena.
El  lugar, mal escogido, la organización defectuosa, el mal tiempo,  también,  
todo,  en fin, contr ibuyó á un verdadero fracaso,  á pesar de la presencia de los 
alemanes Martens,  de Spie y de B o tsce ,  únicos que pudieron lograr vuelos  de 
cerca de media hora. En cuanto á los aparatos  austr íacos,  no dieron buen re­
sultado.
? CONGO B EL G A
La navegación aérea.
En 1.° de octubre último, han empezado, en Kinshava, los t rab a jos  pre­
paratorios para el es tablecimiento de un servicio de aviones de M oyen  Congo 
á Katanga,  con esca las  en Bandunda,  Glibo, Luéb o,  Karla Kanda.  De Ducho 
á Bukama,  el tráfico aéreo podrá efectuarse en dos días.
X CHINA
Líneas aéreas
S e  ha firmado un contrato entre las personalidades americanas y chinas,  
relativo á la const i tución de una Aviación comercial .  Para  debutar,  se crea el 
tráfico postal  y el transporte  de pasa jeros  á través del desierto de Gobi ,  Tien-  
Ts in  y Urga, que están prev istos  como puntos terminales  de la línea, con a te-
o r m a c i o n e s
rrizajes intermedios en Pekín,  K a l g a y U d d a .  S e  espera poder e jecutar  el primer 
vuelo en un término de tres  meses.  E l  vuelo durará do ce  horas  y cos tará 500 
dólares-plata.  La segunda línea prevista  es  la línea de W o o s n u y  (cer ca  de 
Shangai)  á Chengt  (capital de la provincia de Setch ouan) ,  co n  aterriza je  in­
termedio en Hankow.
La creac ión  de las otras líneas,  en el Sur de la China,  prosigue.  El contrato 
prevé el l ibramiento de 24 aviones «Curt iss»,  por el precio de 336.000 dóla­
res-oro,  en el término de c inco m eses .  L o s  aparatos  serán únicamente dest i ­
nados al tráfico aéreo. El empleo de es tos  apara tos  con fines mili tares está 
prohibido por el contrato.
El Konzern que ha firmado el contrato,  lleva el nombre de G ro ot  China 
Airways C.°
—/ ESTADOS UNIDOS
Un gigante del aire
El «Barling Bomber » ,  el gigante de la Aviación,  acab a  de hacer  ensayos  
oficiales en Dayton (Ohio),  en el curso de los cuales,  l levando una carga de
3.000 kilos  de bombas,  ha volado durante una hora,  diez minutos,  once  s e ­
gundos,  y alcanzó,  durante su vuelo,  una altura de 1.500 metros.  He aquí las 
carac ter ís t icas  del aparato:
Envergadura:  36,50 metros.
Largo:  21,35 metros.
Altura:  8,25 metros.
Superficie portante:  300 metros cuadrados (triplano).
P e so  total:  19.500 ki logramos.
P otenc ia  motriz:  2.700 cabal los  (6 motores  de 450).
Capacidad de las reservas:  10.000 l i tros.
Armamento:  s iete  ametralladoras,  un cañón y un peso total de 4.530 kilos 
de bombas .
Dotación :  doce personas,  dos pilotos,  un navegante,  dos mecánicos,  ame­
tralladoras y bombarderos.
Los paracaídas
El b u r ea n  de Aeronáutica,  que al proponerse proveer  rápidamente,  y en 
número útil, los mejores  modelos  de paracaídas á la Aviación naval,  es tá  en 
trato de realizar su proyecto  de manera sat isfactoria.
Cerca  de 550 paracaídas se  están fabricando.
Nueva lín ea aérea
ESTONIA
Una nueva línea de comunicación aérea Koenisbe rg -Riga-Reval -Helsing-  
fors, ha sido creada p o r j a  Soc ieda d de Navegación Aérea, de Letonia.
S e  propone abrir,  próximamente,  una línea entre  Koenisb er g  y Petrogrado,  
por Reval y Riga. El primer ensayo debe  tener  lugar inmediatamente.
R elacion es aéreas
S e  dice que la Administración de Correos  de es te  país a ce p ta  los  envíos  
por avión con destino á todos  los  países  de Europa y Rusia,  especia lmente .
FRANCIA
Para la seguridad «le la navegación aérea
La estación  de telegrafía sin hilos t ierra-aeronaves del aeródromo de 
Le Bourget ,  puede proporcionar,  radiotelegráf icamenteó radiotelefónicamente,  
not icias  meteorológicas  á las aeronaves que le hagan la pet ic ión para las loca ­
lidades s iguientes :
Beauvais ,  Le Bourget ,  Orly y Saint  Cir y para los  indicios  siguientes:  
Carácter  del t iempo,  visibilidad horizontal,  altura de las nubes  ba ja s  y su 
nebulosidad parcial,  viento al suelo.
La respuesta  á las preguntas  es inmediata.  Para o tros  detal les  relat ivos á
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es tas  local idades y todos  los indicios referentes  á otros  puntos,  las noticias  se 
dan después de c.ierto plazo, necesario para transmitir la pregunta al servicio 
meteorológico y recoger  las respuestas.
En radiotelefonía,  las demandas y las respuestas  deben hacerse con arre­
glo al siguiente procedimiento:
La aeronave indica la localidad y la noticia deseada;  e jemplo:
¿Díganme estado del t iempo en Le Bourget ,  la visibilidad en Beauvais  
y el p lc ifo n d s  (cielo raso) en Orly?
La estación de Le Bo urget  da la noticia pedida especif icando la localidad 
y la hora legal en que la observación suministrada ha sido recogida;  para las 
noticias  dadas sobre  Le Bourget ,  la indicación es «actual»,  y esta  expresión es 
susti tuida con la indicación de la hora.
A una petición sobre el «tiempo»,  se contesta  por todas las notic ias  más 
arriba indicadas;  ejemplo:
El t iempo actual en Le Bourget  es.. . ;  la visibilidad horizontal de... ;  el p la -  
fo n d  (cielo raso) á... ;  c ielo. . . ;  y viento al suelo de... Cuando la pet ición se re­
laciona á uno de es tos  elementos;  visibilidad ó viento al suelo,  etc. ,  la res ­
puesta  se refiere únicamente:
A las ocho,  en Beauvais ,  la visibilidad es  de... ;  a las catorce,  en Orly, el 
p la fo n d  (cielo raso) es de...
Además,  las advertencias  de granos (cirros),  borrascas ,  nieblas,  son trans­
mitidas,  á las aeronaves que vuelan en el radio de acción de la estación,  en el 
plazo de una hora, después del depósito  del aviso.  A las aeronaves que hacen 
ruta hacia el lugar ó hacia la trayectoria del meteoro anunciado,  y que 110 
puede conoc er se  antes  de su partida, se les transmite también.
Actividad de la A viación m ilitar en Levante
En septiembre de 1923, después de cuatrocientas  horas  de vuelo,  han rea­
lizado los pi lotos  de las escuadrillas  de Levante:
Además de los reconocimientos y las relaciones militares,  han etectuado 
numerosas misiones fotográficas,  especialmente por cuenta del Servicio  Ar­
queológico.  Además se han transportado 350 sa co s  de correo militar ó pliegos 
oficiales.
„R ecord“ de altura
La Comisión deport iva del Aero-Club de Francia,  ha aprobado, en 11.145 
metros, en fecha 6 de noviembre,  el r e c o r d  de altura para aparato de Aviación 
á motor,  c lase  C, batido, el 30 de octubre de 1923, por Sadi-Lecointe ,  sobre 
«Nieuport-Delage» tipo altura, motor 300 cabal los  «Hispano-Suiza».
Reunión en el Aero Club de Fran cia
El 8 de noviembre,  en el Palacio de Orsay,  se ha dado una comida en ho­
nor de los concurrentes  á la Carrera-crucero de Hidroaviones,  del Gran Premio 
de Aviones de Transporte ,  del Aero Crub de Francia,  de Mrs.  Berkigt ,  Bre-  
guet,  Delage y Latécoére,  á quienes el Comité  de dirección ha concedido, re­
c ientemente,  la Gran Medalla de honor.
XJnión para la Seguridad en Aeroplano .
La Unión para la Seguridad en Aeroplano,  compuesta de los  delegados del 
Aero Club de Francia ,  de la Cámara Sindical de las Industrias Aeronáuticas,  
de la Liga Aeronáutica,  de Francia,  de la Sociedad Francesa de Navegación 
Aérea, del Touring Club,  de Francia ,  recuerda que un concurso permanente se 
ha abierto para los  aparatos  realizados que contribuyan á la seguridad y que 
serán examinados á fin del presente  año.
Una prueba de turismo en 1924-
El Aero Club de Francia  organiza,  para 1924, una prueba de turismo, pare­
cida al Gran Premio de los Aviones de Transporte ,  al d é l o s  hidroaviones y á 
la Copa Beaumorit .  El Reglamento de esta prueba es  el siguiente:
Tendrá lugar en ocho etapas  y en un recorrido que no excede rá de 350 ki­
lómetros,  con escalas  de 200 kilómetros.  El itinerario pasa por los centros  en 
que los  aeródromos y el avituallamiento y abrigo de los  aviones son fáciles.  
La l ista de las etapas es :  1.a, Par ís -O rleans-T ou rs ;  2 . a, Tours-Anger s ;  3 .a, 
Angers Chateauroux-Lyon (una jo r n a J a  de reposo) ;  4.a, L yon -L u x e n i l -S t ra s -  
bourg;  5 .a, S t ra sbourg-N ancy-M etz ;  6 .a, Metz -M ourm elon-Va lenciennes;  7 .a, 
Valenciennes-Saint- Inglever t-Le Crotoy;  8 .a, Le Crotoy-París .
El Concurso,  abierto para todos  los aparatos  de turismo,  así como para 
los  pilotos  a m a teu rs  y profesionales,  tendrá lugar, después de la recolección,  
entre el 1.° y 10 de septiembre.
La única prueba eliminatoria impuesta á los  pilotos,  será una elevación á
2.000 metros en menos de veinte minutos,  y esto como medida de seguridad.
Porcentaje, por nacionalidad, de los pasajeros 
Aéreos» en Le Bourget, durante  
el mes de octubre de 1923
Británicos,  43 por 100. Americanos,  23 por 100. Holandeses,  11 por 100. 
Franceses ,  5  por 100. Belgas,  4 por 100. Suizos,  3 por 100. Diversos,  11 por 100.
Movimiento del aeropuerto de Le Bourget
Del 21 al 31 de octubre se ha registrado el pasaje  de 65 aviones,  140 pa­
sa jeros,  12,343 kilogramos de mensajerías  y 48 kilogramos de correos.
Tráfico de las Compañías aéreas francesas 
durante el mes de septiembre
Las Compañías aéreas francesas  han efectuado,  durante el mes de septiem­
bre de 1923, 909 viajes  y recorridos 324.600 kilómetros.  Transportando 800 pa­
sa jeros  y 75 kilogramos de mercancías .
Inauguración del m onum ento al capitán  
Guynemer, en Compiegne
El 11 de noviembre M. Laurent Eynac,  en nombre del Gobierno y de la 
Aeronáutica francesa,  ha inau gurado, en Compiegne, el monumento elevado 
por su ciudad natal al capitán Guynemer,  muerto en com bate aéreo el 11 de 
septiembre de 1917, después de haber conseguido 53 victorias.
Recordamos que el capitán Guynemer,  en el momento de la declaración de 
guerra, estudiaba en el Colegio Stanislas ,  preparándose para la Escue la  Pol i ­
técnica.  Aunque de débil const i tución se empeñó y fué versado como simple 
mecánico en la Escue la  de Aviación de Gau.  Enviado al frente, con los galones 
de cabo,  110 tardó en obtener  el grado de suboficial,  con el cual alcanzó las 
primeras victorias  resonantes.  Fué, en fin, agregado á la famosa escuadrilla de 
las «Cigüeñas»,  donde el eco  de sus hazañas se estudió á través del mundo.
A los veint itrés  años, y con el grado de capitán,  el glorioso piloto halló la 
muerte;  era, por entonces,  oficial de la Legión de Honor,  titular de la Medalla 
Militar y de la Cruz de Guerra,  adornada de numerosas palmas.
HOLANDA
Pilotos húngaros en las colon ias Holandesas
A co nsecuencia  de 1111 acuerdo entre el Gobierno húngaro y el Gobierno 
colonial de los Países  Bajos ,  una Soc iedad holandesa de Aviación ha prome­
tido una veintena de oficiales, pertenecientes  á la antigua marina, para e jerci ­
tarse en la conducción de hidroplanos.
Es tos  oficiales serán enviados á las Indias neerlandesas.
A eródrom o de Schipol
L o s  p o u r p a r le r s  ó conferencias  que sost ienen el Ministerio  de la Guerra 
y la ciudad de Amsterdam al ob je to  del aeródromo de Schipol,  están á  punto 
de llegar á buen término.
Ha sido presentado, á la administración municipal de esta  ciudad, un pro­
yecto  de contrato,  según el cual la ciudad podrá disponer de este  aeródromo,  
salvo una parte,  que quedará á disposición de la Aeronáutica militar.
Supresión del servicio aéreo
Desde  el mes último, el servicio postal  con Alemania,  así como uno de 
los dos servicios  á Inglaterra,  han sido suprimidos.
IN G L A T E R R A
Servicio aéreo en tre  Plym outh y Belfast
La primera tentat iva aérea acab a de hacerse para dotar á Irlanda de 1111 
servicio regular por aire, y es la Irlanda del Norte  quien se ha benefic iado de 
es ta  iniciativa.
El servicio de que se trata,  y que se va á continuar á tí tulo experimental 
durante un mes, t iene por ob je to  transportar rápidamente el correo americano 
de Plymonth á Belfast  y está asegurado por apara tos  «Havilland».
Tres  via jes  se han efectuado ya, y la duración del t ray ecto realizado por 
la vía de Birmingham y M a nches ter  ha sido de cerca de seis  horas.
Las experiencias  han sido seguidas con interés  por los representantes  del 
Servicio de Correos y  del Ministerio del Aire y se considera como probable  
que el servicio,  que permitirá ganar cuatro días para la respuesta  de las cartas  
recibidas de América,  será establec ido  con título permanente.
Ha ruta de las Indias
De un trabajo del mayor general sir Maurice ,  resulta  que E g ip tan o  es el 
camino indispensable de una línea aérea hacia la India, y que,  en es tas  co n­
diciones,  el autor  preferiría la cooperación de Francia  para una ruta aérea 
hacia la India, por Siria.
C onvención aérea anglochecoeslovaca
Las  negociaciones  l levadas en el corriente verano entre la Gran Bretaña 
y la Checoeslovaquia,  han tenido por resultado,  últ imamente,  la firma de un 
convenio aéreo que regula las condiciones de es tablec im iento  de una línea de 
Aviación comercial  entre Londres y Praga.
E s te  convenio presenta un carác ter  provisional que expira el 31 de marzo 
de 1924; pero, en el intervalo,  debe  ser  sustituido por un convenio definitivo, 
valedero para un período de diez años. El Gobierno inglés,  l imitando la dura­
ción del convenio provisional,  ha querido reservarse la facultad de co locar  el 
tratado definitivo de acuerdo con el nuevo esta tuto de la Aviación civil ingle­
sa, que se  propone próximamente estudiar.  S e  sabe  que su proyecto prevé 
la concentración de todos  los créditos sobre una sola  Compañía,  que tomará 
á  su cargo todos  los servicios  subv encionad os  actualmente,  asegurados por 
diversas  soc iedades rivales.  E s t a  Compañía debe estar  const i tu ida  para el 31 
de marzo de 1924; es  decir,  en t iempo deseado para subst i tuir  al Gobierno  bri ­
tánico,  en tanto se firma el futuro convenio aéreo.
Se  hacen valer, en Gran Bretaña,  las numerosas venta jas  del servicio pro­
yectado;  pondrá á Praga á ocho  horas  de.Londres,  suprimiendo las exces ivas  
duraciones impuestas  por el recorrido por la vía férrea y por la vía del mar, y 
facilitará el transporte  de géneros poco delicados que se  deterioran actual­
mente por la lentitud del trayecto.
El itinerario adoptado es  el s iguiente :  Colonia (ó Bru se las)  y Cheb,  esta 
última localidad const i tuirá  únicamente una estación de esca la  durante la her­
mosa estación ;  Cheb  es ,  en efecto,  una de las principales  es taciones  termales  
ch eco es lovacas .
Tal  convenio,  provisional,  rec ientemente firmado por los dos estados,  da 
á  la Gran Bre taña  el derecho de designar la Compañía encargada de asegurar 
el servicio .  E s t a  será,  probablemente,  hasta  la reorganización de la Aviación 
civil inglesa,  la Instone Line,  que explota  ya la línea Londres -Colonia y que 
ha mandado un agente á P ra ga  para organizar la nueva línea.
Correo aéreo
Se  anuncia  que después del d eb u t  de noviembre,  el servicio postal  aéreo 
entre Londres,  Breme,  Hambourg y Berlín,  cesará durante el invierno.
ITALIA
»»Raid** de Hidroavión
Un r a id  se efectuará,  por algunos hidroaviones,  para estudiar las vías de 
comunicación con el Oriente .  E s te  r a id  no ha podido realizarse completamen­
te. Sólo el comandante De  Pinedo salió del lago de Br acc ia no  para el mar 
Egeo.  La tentat iva ha sido coronada por el éxito,  y el comandante  D e  Pinedo 
ha llegado á la isla de Leros,  isla que verá surgir, dentro de poco,  una base 
italiana de hidroaviones y en la cual se instalará una escuadrilla permanente.
Revisión de los contratos
La Comisión de Aeronáutica ha terminado la revisión de los contratos  de 
venta del material aeronáutico restante  de la guerra;  en virtud de los decretos  
de 25 de marzo y 24 de mayo de 1923, ha rescindido cinco co ntratos  antes  de 
la e jecuc ión  y una partida de diez contra tos  en curso de e jecución.  De este
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modo ha recuperado 1.700 motores  y 200 aparatos  necesarios  á la Aviación,
3.000 motores  util izables  y una gran cantidad de material.
E s ta s  operaciones han hecho recuperar  al Es tado  una suma de cerc a de 
48 millones.
La linea com ercial aérea R om a-Trípoli
Un hidroplano bimotor,  de la Soc ieda d Alta Italia, tipo «S. 55», intentará,  
en breve,  el r a id  Roma-Trípoli .
El Comisariado de la Aeronáutica ha insti tuido un premio de 100.000 liras 
para el aviador civil que realice el r a id  en el t iempo máximo de veint i ­
cuatro horas.
El r a id  debe  tener  el carácter  de una experiencia comercial ;  el aparato 
debe tener una carga de 300 kilos,  estar  provisto de las más modernas insta­
laciones de navegación y de radiotelegrafía.
E l Sr. M ussolini recibe la insignia de aviador
El presidente del Aero Club ha remitido á Mussolini  la insignia de avia­
dor y, en nombre de la Aviación italiana, la medalla del Aero Club.
En su discurso de gracias ,  Mussolini  ha subrayado los  últ imos y rápidos 
progresos  realizados por la Aviación italiana y ha declarado que a c e p ta b a  la 
medalla del Aero Club,  no como una recompensa por sus servicios  pasados,  
sino como la recompe nsa  anticipada de los  esfuerzos que hará en el porvenir 
para mejorar  aún más la Aviación italiana.
yC MÉJICO
La com unicación aérea con los Estados XJnidos
La reanudación de las relaciones diplomáticas entre M é j i c o  y los E s t a ­
dos Unidos,  facilitará mucho el es tablecimie nto  de una ruta postal  aérea desde 
los E s ta d os  Unidos hasta Panamá.  Los  planos de esta  ruta se habían suspen­
dido á causa de la ruptura de las relaciones entre  W àshin g ton  y Méj ico ,  pero, 
entre tanto,  el Gobierno mej icano ha declarado estar  dispuesto á permitir el 
paso de los  aviones americanos sobre su territorio;  nada se opondrá á la reali­
zación de es te  gran proyecto.
T r e s  pro yectos  de ruta están en estudio:  el primero pasa por el centro de 
Méj ico,  el segundo por la cos ta  Oriental y el tercero  por la cos ta  Occidental .
Vi NORUEGA
Navegación aérea
El esfuerzo noruego,  desde el punto de vista  de la navegación  aérea,  se 
lleva, actualmente,  á base de las rutas Crist ianía -Copenhague  y Cristianía- 
Londres .
POLONIA
Propaganda aeronáutica
Ultimamente una reunión de organización de la Línea de D efensa  Aérea 
tuvo lugar; en el curso de la cual, el antiguo ministro de Hacienda,  Jas trzeb sk i ,  
fué elegido presidente de la Sociedad;  el teniente  coronel ,  Gredzinski ,  dió una 
conferencia  sobre el desenvolvimiento y la importancia de la Aviación durante 
la guerra.  El ob je to  de la l ínea es  fomentar  la Aviación polonesa.
RUMANIA
R esidencia de oficiales de A eronáutica, 
en F ran cia
El director  de la Aeronáutica ha enviado cuatro oficiales  aviadores  para 
residir en Francia.  D os  oficiales van al Centro de Estudios Aeronáut icos ,  de 
Versal les ,  Curso de información,  y otros  dos oficiales van á la E scue la  S u ­
perior de Aeronáutica.
V RUSIA
E l esfuerzo aeronáutico  ruso
El  Go bier no  de los S o v i e t s  ha test imoniado un interés,  s iempre crec iente
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para las cuest iones aeronáuticas.  Fomenta  ó alienta, de una parte,  la navega­
ción aérea en Rusia;  pero sin descuidar,  de otra parte,  la fabricación de avio­
nes de guerra.
En el curso de una conferencia,  un oficial general declaró que, en un año 
de trabajo,  la Aviación rusa podrá igualar á la Aviación francesa.
En uno de sus  discursos recientes ,  Trotsky ,  por su parte, ex pu so  un pro­
yec to  más vasto todavía,  comprendiendo la construcción de muchos millares 
de aviones.
Nuevos aeródrom os
Los trabajos  de construcción de un aeródromo en P s k o w  y en Batuom, 
han empezado; dieciocho aviones,  l legados de Petrogrado están destinados 
al Gobierno de P sk ow.
SUIZA
Com unicaciones aéreas
El servicio postal  aéreo Génova-Zurich-Munich,  que comenzó el 14 de 
mayo,  ha transportado, en total ,  663 pasajeros  y 15.867 cartas  hasta  fines del
mes pasado,  lo que representa una utilización de la carga útil de 80 á 90 
por 100. El trozo de Génov a ha aumentado después de junio; los viajeros han 
sido 262, dando un promedio de cerca de 2,5 pasa jeros  por viaje.
La regularidad de la explotación es notable.
Los  retrasos, muy raros, se deben á las intemperies .  Lo mismo que el año 
último, ningún acc idente se ha registrado hasta  el presente.  Para un d ebu t,  
es tos  resultados son, pues,  sat isfactorios.  El servicio está asegurado todos  los 
días, salvo los domingos,  por aviones.
Organización de los aeródrom os
El Bundesrat  ha invitado á la Asamblea general á decidir la instalación, 
en los  terrenos de aterrizaje,  de socorros necesarios  á las diferentes líneas 
aéreas . A este  efecto,  serán construidos h a n g a r e s  fi jos sobre los terrenos de 
Dubendorf y de Lausanne,  y 23 h a n g a r es  se  montarán en terrenos apropiados 
á es te  efecto.  Los  gastos  previstos  se elevan á 1.865.000 francos.
Suspensión del servicio aéreo
El servicio aéreo Génova-Zurich ha sido suspendido hasta la primavera 
próxima.
La Aviación á través de los tiempos
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Grabados del siglo xvm Dib u jo  del t ra ta do  Art o f  Flying. Hull, 1810
Talleres tipográficos STAMPA, Villalar, 10. Madrid
H O R A R I O  DE L A S  L I N E A S  L A T E C O E R E
1.” T O U L O U S E  - ESP A Ñ A  - M ARRUECO S
Touiouse-Montaudran (1) . . . 9 ,00
B a r c e l o n a  j P f . ? ada J J - 3 0
( Salida 11,45
A l i c a n t e ....................  P ? S ,ada 1 5 ,1 5
í Salida 8 ,00
M álag a .......................  Llegada 11,30
Salida 11,45
R ab at............................... ) Llegada 14,45
i Salida 15,00
C asab lan ca ....................................... 15,45
(1) C o r r e s p o n d e n c ia  c on  lo s  e x p r e s o s  de Par í s .
C asablanca......................................  8 ,00
R ab at........................... Llegada 8 ,50
Salida 9 ,00
M á la g a .......................  Llegada 12,00
Salida 12,15
A l i c a n t e ...................  Llegada 15,15
Salida 8 ,00
B a r c e l o n a ................
1 Salida 11,45
Touiouse-Montaudran (1).  . . 14,30
PRECIO DEL P A S A JE
IDA
IDA 
Y  V U E L T A IDA
IDA 
Y  V U E L T A
Toulouse-Barcelona, o vicev. 2 5 7 ,4 0  frs. • 437 ,25  frs. Barcelona-Casablanca ó vicev. 874 ,50 frs. 1 . 4 9 6 , - frs.
Toulouse-A licante....................... 508 ,20 » 9 0 7 ,5 0 -  » Alicante-M álaga........................... 184 ,80 pts. 3 1 9 ,— pts.
T o u lo u se -M a la g a ....................... 587 ,40 » 998 ,25  » A licante-Rabat.............................. 587 ,40 frs. 1 .0 0 1 ,— frs.
T o u lo u se -R a b a t.......................... 8 5 8 ,— > 1.457 ,50  » A lic a n te -C a s a b la n c a ............... 7 3 7 , - » 1 .2 6 5 ,— »
T ou louse-C asablan ca ............... 9 2 4 ,— » 1 .578 .50  » M á la g a -R a b a t ............................... 356 ,40 » 6 6 0 ,— >
B arce lo n a -A lica n te ................... 184 ,80 pts. 3 1 9 ,—  pts. M álag a-C asab lan ca ................... 5 0 6 , - » 9 0 2 ,— >
Barcelona-M alaga.......................
B a r c e lo n a - R a b a t .......................
310 ,20  
726  -
533 ,50  » 
1 .237 ,50  frs.
R abat-C asablanca........................ 8 8 ,— » 1 6 5 ,— »
2.° C A S A B L A N C A - R A B A T -  F E Z -O  R Á N
R abat...............................I Llf.Sada
) Sal ida
F e z ...................................) P f .g ada
Salida
11,00 O r a n ........................... 11,00
11,45 F e z ............................... Llegada 14,30
12,00 Salida 14,45
13,15 R ab at........................... Llegada 16,00
13,30 Salida 16,15
17,00 C a sa b la n ca ................ 17,00
PRECIO DEL PA SA JE
IDA
IDA 
Y VUELTA IDA
IDA 
Y VUELTA
C asablanca-Rabat, ó viceversa. 8 8 ,—  frs. 1 6 5 ,—  frs. R abat-Fez, ó v ic e v e r s a ................ 1 1 0 ,—  frs. 2 0 0 ,—  frs.
C a s a b la n c a -F e z ............................... 1 4 3 ,—  » 2 6 4 ,—  » R a b a t - O r á n ....................................... 321 ,75  » 577 ,50  »
C a s a b la n c a -O r á n ........................... 3 5 7 ,5 0  » 6 6 0 ,—  » Fez-O rán .............................................. 250 ,25  » 4 7 4 ,4 0  »
Tod os los pasajeros deben ir provistos de pasaporte .— En todas nuestras aeroplazas hay automóviles para el servicio á 
los hoteles.— Validez de los billetes de ida y vuelta: un mes.— Se concede á cada pasajero 10 kilos de equipaje. La  de­
masía se paga con arreglo á la tasa de los aeropaquetes.— Las dimensiones de los paquetes, salvo acuerdo especial, se­
rán 0 , 5 0 X 0 , 3 0 X 0 , 3 0  y el peso máximo 30  kilos.— Pidiéndolo se asegura el pasaje, los equipajes y aeropaquetes.— F a ­
cilitamos, también, el transporte por ferrocarril y vía marítima de los paquetes y equipajes que no puedan transportarse
en avión
Aparatos Bréguet y „limousines“ Latécoére 3 0 0  HP. - Dos pasajeros
Cuarto año de explotación de la línea Kilómetros recorridos: tres millones
Sobretasa postal: 0 .5 0  pesetas por 2 0  gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
I N F O R M E S :  C A L L E  DE A L C A L A .  N.° 6 2 M A D R I D
LINEAS AEREAS LATECOERE
FRANCIA -  ESPAIÍA -  MARRUECOS
Talleres de construcción de aviones civiles q mi 
litares en Toulouse-Montaudran (Híf Garonne)
CORREO
PASAJEROS 
MERCANCIAS
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